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ZASADY BADANIA RUCHU CEN STATKOW
NA  RYNKU SWIATOWYM

Badanie ruchu cen Swiatowych na statki handlowe jest zadaniem
wyjatkowo trudnym. Kryzys, Kktéry w latach siedemdziesigtych dot-
knat zegluge 1 stocznie panstw kapitalistycznych i doprowadzit
do zahamowania rozwoju floty Swiatowej oraz znacznego spadku Swia-
towej produkcji okretowej, nie sprzyja przewidywaniu przysztego
poziomu cen.

Ponadto w przypadku towardow przemysdowych o charakterze in-
westycyjnym, do ktérych nalezy zaliczy6 statki, pojecie jednoli-
tej ceny Swiatowej praktycznie nie istnieje. Wynika to Z Wyso-
kiego stopnia zroéznicowania tej pozornie jednolitej grupy towaro-
wej - co znajduje potwierdzenie w wystepowaniu w zegludze sSwia-
towej szeregu statkow o roznej wielkosci jednostkowej,Jakosci 1
standardzie wykonania soraz zakresie wyposazenia oraz cechach uzy-
tkowych - przy ograniczonej mozliwosci ich wzajemnej substytucji.
Oczywiscie w kazdym segmencie Swiatowego rynku statkow istnieje o-
kreslony poziom cen, ceny te wykazuja réwniez pewne wspolne Kkie-
runki zmian, ale precyzyjne i jednoznaczne okresSlenie jednolitej
Swiatowej ceny statku Jest wrecz niemozliwe. Ponadto cena $Swia-
towa danego typu statku Jest pochodng poziomu i struktury cen na
poszczegblnych rynkach krajow budujacych tonaz piywajacy.-

Cena sSwiatowa statku handlowego wyksztaltca sie Jako wielkoso
oscylujaca wokét poziomu cen eksportowych tych krajéw, budujacych

*Dr, adiunkt w Instytucie Ekonomiki Handlu Zagranicznego Uni-
wersytetu Gdanskiego.



nowy tonaz, ktore pokrywajg podstawowg czes¢ zapotrzebowania sSwia-
towego na statki danego typu.

Generalng zasada ustalenia cen statkéw przez producentow Jest
wyznaczanie ich na poziomie zapewniajgcym stoczniom pewng stope
zysku. Ustalenie ceny zbytu na poziomie réwnym lub nizszym od
kosztéw whkasnych produkcji, moze bx5 traktowane wydkacznie Jako
zjawisko kroéotkotrwate, podyktowane przejsciowymi trudnosciami w
dostosowaniu sie popytu i podazy. Ponadto kazdorazowo nalezy brac¢
pod uwage fakt, ze budownictwo okretowe nalezy do gatezi przemy-
stu charakteryzujacych sie niskimi wskaznikami rentownosci, a Jego
istnienie i1 rozwdj czestokro¢ wynika ze spoteczno-politycznego
znaczenia tej gatezi przemystu w gospodarce narodowej poszczegol-
nych krajow.

Obserwacje empiryczne wskazuja, ze producenci statkow nie
opieraja swych decyzji produkcyjno-inwestycyjnych na cenach
Swiatowych bezposrednio poprzedzajacych moment kontraktacji, ale

sktonni sg widzie¢ cenowe warunki realizacji kontraktu, Jako efekt
trwatych zmian dokonujacych sie w ddugim okresie czasu, tak w
zegludze 1 budownictwie okretowym, Jak i w sytuacji gospodar-
czej Swiata. Podobny punkt widzenia prezentujg armatorzy, ktorzy
akceptowang cene zakupu statku rozpatrujg w Swietle Jego mozliwos-
ci zarobkowych w catym okresie eksploatacji, trwajacym przeciet-
nie 15-20 lat. Sytuacja powyzsza powoduje koniecznosc¢ opierania
decyzji cenowych reprezentantéw popytu (armatorzy) i podazy (sto-
cznie), na prognhozach ich przewidywanego poziomu.

Podstawe prognoz cen statkéw na rynku Swiatowym winna stano-
wi¢ analiza zmian podstawowych czynnikéw cenotwérczych, w mniej-
szym zas$ stopniu Tformalna prognoza ceny, Jako wielkosci staty-
stycznej. Aktualnie skomplikowana sytuacja koniunkturalna na
Swiatowym r/nku statkow nakazuje zachowanie daleko idacej ostroz-
nosci w formutowaniu ocen na temat zakresu 1 kierunkéw zmian ce-
nowych, Jak rowniez koniecznos¢ uwzgledniania w badaniu ich zmian
zaroéwno sytuacji w zakresie ksztaktowania sie realiéw rynkowych,
Jak 1 kosztéw budowy.

Ponadto,przy badaniach prognostycznych nalezy uwzglednia¢ pra-
widdowosS¢é mowigca, ze podaz ma niewielki wpdyw na ksztatt biezg-
cej sytuacji koniunkturalnej na Swiatowym rynku statkéw, gdyz Jest
to tzw. rynek zorientowany na popyt.

W Swietle powyzszego, uzasadnionym Jest stworzenie uporzadko-



wanego zestawienia systemu podstawowych czynnikoéw, okreslajacych
sytuacje cenowa- na c¢éwlatowym rynku statkéw. Powstaty w ten spo-
s6b model rynku ujmuje zespot zaobserwowanych zjawisk w Fformu-
4+e formalng, nadajgca sie do wykorzystania w prognozowaniu. Model
taki nie ma na celu dogtebnego wyjasnienia przyczyn lecacych u
podstaw rozwoju danego zjawiska czy ter. tworzenia ogélnych praw.
Wykorzystujgc dorobek dziedzin nauki wigzacych sie 2z badanym :n-
gfhdnienlem, model t*ki Jest logicznym =zestawieniem najistotniej-
szych czynnikéw oddziatywajacych m rynek,ze szczeg6lnym zwroéce-
niem uwngl na zakres przedmiotowy i kolejnos¢ Ich wystepowania o-
raz schemat funkcjonowania uwarunkowan przyczynowo-skutkowych m. in.
wraz z okresleniem kierunkéw i sidy ich oddziatywania wzajemnego,
co w sposob syntetyczny przedstawia rys. 1.

O > »

Rys. 1. Ziptany stanu portfela zarféwior i1 cen kwiatowych na stat-
ki handlowe w latach 1970-1979. Opr. na podstawie Fearnley and
Egers Co. LTD., Annual Review 1970-198C

1 - zbiornikowce, 2 - pozostate typy statkow, 3 - cena
zbiornikowca 87 000 DLT

Jak wspomniano, budownictwo okretowe, podobnie* Jak zeglu-
ga &viatowa czy gospodarka sSwiata kapitalistycznego, podlega pra-
wom cyklicznego rozwoju. Zjawiska te powoduja okresowe stany bra-
ku réwnowagi miedzy popytom a podaza nowego tonazu, przy gene-
ralnie wzrostowych prawiddtowosciach rozwoju zeglugi i budownictwa
okretowego. Propozycje te rozpatrywane w ddugich okresach czasu
charakteryzuja sie generalng tendencjg do utrzymania stanu roéwno-



wagi miedzy podazg i popytem. Ta daznos¢ do stanu réwnowagi, przy
trwatych tendencjach wzrostu, znajduje swoje uzasadnienie w tym,
ze roszi_handlu miedzynarodowego i transportu morskiego Jest
procesem trwatym, w ktorym poszczegélne elementy znajduja sie w
stanie ciggtego 1 wzajemnego do siebie dostosowania. Pojawienie sie
nadwyzki tonazu ponad aktualne potrzeby przewozowe, wywoduje sity
dziatajace w kierunku przywrdcenia zachwianej roéwnowagi rynkowej .

Nasilenie sie zjawisk recesyjnych w gospodarce przenosi sie
dodd szybko do zeglugi, gdzie znajduje swoje odzwierciedlenie w
postaci znacznej ilosci tonazu wycofanego z eksploatacji, w zna-
cznym spadku stawek frachtowych, a takze w spadku ilosci #adunkéw,
nie wystarczajacej dla rentownej eksploatacji tonazu ptywajgcego.

W dziedzinie budownictwa okretowego recesja wyraza sie zuped-
nym prawie zanikiem nowych zaméwien na budowe statkéw, mimo obni-
zania ich cen ponizej kosztow budowy oraz wycofywaniem zamowien
na statki lub konwersji tonazu, Jezeli tylko stan zaawansowania
prac na to pozwala. Og6lnie stwarza to sytuacje odczuwalng przez
stocznie, Jako niepedne wykorzystanie posiadanych mocy produkcyj-
nych. W konsekwencji rodzi to proby redukcji planéw inwestycyj-
nych armatoréw w odniesieniu do rozbudowy floty i inwestycji roz-
wojowych w stoczniach.

Recesja w budownictwie okretowym bedac efektem spadku ko-
niunktury w gospodarce przyczynia sie do dalszego pogtebienia tej
ostatniej. Teoretycznie bezposrednim skutkiem wyczerpania sie
portfela zaméwien w stoczniach byktoby bezrobocie wsréd pracownikow
stoczniowych. Poza tym, z relacji miedzy kosztami robocizny a
kosztami materiatowymi i1 wyposazenia statkow wystepujacymi w
produkcji stoczniowej wynika, ze konsekwencje tego dla gospodar-
ki narodowej poszczegdlnych krajow, poprzez zanik zleceh stocz-
niowych dla kooperantéw, miatyby znacznie szersze i1 gkebsze re-
perkusje. Spadek zaméwien w hutnictwie, w przemysle budowy sil-
nikéw i1 u producentdéw wyposazenia okretowego, poglebia recesje w
catej gospodarce. Reakcja kumulatywna, ze sprzezeniem zwrotnym
do zeglugi powoduje, ze w konsekwencji zmniejsza sie handel mor-
ski rudami metali, paliwami, a takze innymi towarami. Pogtebia
to depresje w zegludze 1 zmniejsza szanse na nowe zlecenia na
budowe statkow.

W zarysowanym powyzej mechanizmie wpdywu koniunktury gospodar-
czej na sytuacje w przemysle okretowym dostrzec mozna ponadto



pewne charakterystyczne zwigzki czasowe pomiedzy poszczeg6nymi
czynnikami. Bezwzglednie pierwotnymi sg zmiany koniunktury ogol-
no-gospodarczej, wywodujacej zgodne co do kierunku zmiany poziomu
stawek frachtowych 1 odpowiednio opdznione w czasie zmiany sta-
nu portfela zaméwien stoczni Swiatowych. Jako konsekwencja spad-
ku stanu portfela zaméwien, po ok. 2 latach, =zaznacza sie spadek
Swiatowej produkcji okretowej. Roéwnolegle armatorzy zwiekszajg
zakres zdomowanych statkéw i wielkos¢ tonazu "uwigzanego'. Tak wiec
spadek koniunktury w gospodarce Swiatowej znajduje swoje odzwier-
ciedlenie w spadku produkcji stoczni po ok. 2-3 latach. Wynika to
z zasad zakupu statkéw, a portfel zamowien stoczni Jest "amorty-
zatorem" sidy i1 gwaltownosci transmisji koniunktury gospodarczej
do przemystu okretowego. Tego rzedu opéznienie czasowe wynika
przede wszystkim z przyczyn technologicznych, tj. z diugotrwatos-
ci procesu budowy statku w stoczni.

Te same przyczyny powoduja, ze poprawa koniunktury gospodar-
czej Jest odczuwana przez stocznie z podobnym opéznieniem czasowym,
niezbednym do transmisji sygnatow ozywienia koniunktury =z gospo-
darki, poprzez zegluge do przemysdu okretowego. Nalezy w  tym
miejscu takze zasygnalizowa¢ czeste wystepowanie w portfelu zamé6-
wien sSwiatowego przemysdu okretowego czesci tzw. zamowien spekula-
cyjnych, pogtebiajgcych recesje w budownictwie okretowym. Ich wy-
stepowanie wigze sie z okresowg oceng Inwestycji zeglugowych (na
zakup statkow ), Jako bardziej optacalnych 1 pewnych niz w in-
nych dziedzinach gospodarki. W okresie recesji szczegoélnie ta
partia zamowien podlega procesowi gwaktownej anulacji.

Zakres bezrobocia i1 wpdywu recesji w budownictwie okretowym na
gospodarke poszczeg6lnych panstw powoduje, ze organa panstwowe u-
ruchamlajg roéznorodne sSrodki pomocy panstwowej, majace na celu
pewng neutralizacje ujemnego wpdywu dekoniunktury na sytuacje
przemysdtu okretowego. W efekcie stopien rezygnacji z planowanych
zamierzen inwestycyjnych w przemysle okretowym nie osigga w okre-
sie dekoniunktury zbyt szerokiego zakresu.

Analiza tendencji zmian kosztéw i cen statkéw wskazuje na wy-
stepowanie znieksztatcen relacji ceny-koszty. Ceny statkéw w ok-
resie dekoniunktury na ogét nie pokrywaja kosztow ich budowy, nie
méwiac jJuz o wypracowywaniu zyskéw. Wzrostowi kosztéw budowy w
tym okresie nie towarzysza analogiczne zmiany w zakresie cen. Kwo-
towanle przez stocznie cen, nie pokrywajacych kosztow, mozliwe
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Ji*st dzieki systemom subwencji, stanowigcych jeden z elementéw po-
mo;y panstwa budownictwu okretowemu . Tak wiec zjawisko Interwen-
cjonizmu panstwowego w zegludze i budownictwie okretowym, w spo-
*6b istotny deformuje i1 tak skomplikowane mechanizmy cenowe Swie-
cowego rynku statkow.

Istnieje ponadto sprzezenie mied2y intensywnoscig zmian cen
nowych statkéw a sytuacja panujaca na rynku statkéw uzywanych.Wy-
stgpienie na tym rynku odpowiednio duzej liczby wzglednie nowocze-
snych jednostek danego typu, powoduje zmniejszenie popytu na no-
wy tonaz i1 ostabienie wzrostu cen kontraktowych, oferowanych przez
stocznie.

Istotnym elementem strukturalnym Swiatowego rynku statkéw lat
siedemdziesiagtych, wpdywajacym w sposob trwaty ria zmniejszenie
ogo6lnej przejrzystosci rynku, w tym gdéwnie w zakresie tendencji

«nowych, jest systematycznie rosnaca rola nowych dostawcow z
krajow rozwijajacych sie, dysponujacych duzymi zasobami taniej
Bity roboczej. Opanowujag one produkcje prostych konstrukcyjnie i
technologicznie standardowych typow statkéw, wykorzystujgac nirsze,
~ poréwnaniu z krajami rozwinietymi, koszty produkcji, jako powaz-
ny atut w walce konkurencyjnej.

Analiza historyczna proceséw dekoniunktury ugruntowata w prze-
my$le okretowym poglad, ze nie moze ona trwa¢ ddugo. W zwigzku
z tym, z pomocg panstwa, stocznie rozpoczynajg w tym okresie re-
alizowa¢ inwestycje zmierzajace do obnizki Jednostkowych kosztow
produkcji 1 cen zbytu, przygotowujgc sie do podjecia zwiekszonych
2adan produkcyjnych z chwilg poprawy koniunktury. Ksztattowanie
podstawowych czynnikéw wpdywajacych na zmiany cen na Swiatowym ry-
iku statkéw w latach 1965-1979 przedstawia tab. 1.

Zmiany cen kontraktowych statkéw handlowych na rynku $Swiato-
vym w latach 1963-1979 przedstawia tab. 2.

Infonuacje zawarte w obu tabelach w sposob syntetyczny od-
zwierciedlajg cata ztozonos¢ ruchu czynnikéw 1 wspotzaleznosci,
tworzacych okreslong sytuacje koniunkturalng na tym specyficznym
rynku towarowym.

Uwaza sie, ze dla przywrécenia optacalnosci produkcji stocz-
niowej (w _Japonii, RFN i W. Brytanii) statkéw kontraktowanych w
latach 1974-1979, konieczny bydby wzrost ich cen rzedu od 35 do
“‘O%. H. Hewer, Finance Report, "Fairplay” 21 111 1980 s. 25,



Lata

1965
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979

Ksztattowanie sie podstawowych czynnikéw determinujacych zmiany cen sSwiatowych statkow
w latach 1965-1979

Swiatowe
przewozy dro-
ga morska0l
ogotem w tym

ropa
5 849 2 480
10 646 5 597
11 729 6 554
13 103 7 719
15 403 9 206
16 386 9 660
15 363 8 882
17 053 10 229
17 476 10 464
17 022 9 693
17 630 9 935

min tbnoruil,

rod+o:

Indeks sta-
wek frach-
towychO

drob-zbior-
nico-nikow-

wce ce
110
130 205
110 75
100 75
300
290 175
150 25
180 25
170 25
190 23
210 35

Swiatowa
flota
handlowa
ogotem w
zbior-
nikow-
ce
188,4 77,6
321,1 151,0
356,4 171,1
392,7 ie8,9
439,9 215,6
493,9 254,3
543,7 290,9
591,3 320,5
624,6 331,9
632,7 328,6
637,1 326,1

Naptyw no-

wych
wien

zamb-
do

stoczniO

26,4
80,2
57,7
59,9
129,6
45,7
26,0
21,8
16,2
9,9
29,5

b Wg "Norwegian Shippig TJews™.

Opracowanie wkasne.

tym ogoten w tym

Stan
portfela
zaméwienc

og6temw tym

zbio—

rni-

kowce
10,9 33,9
41,2 144,2
37,1 154,7
50,5 162,5
105,2 243,3
27,A 212,22
2,7 127,0
2,1 79,2
2,8 50,1
3,0 32,0
13,8 43,6
CW min WIT.

zbio-
rni-
kowce

19,1
80,6
95,8
119,4
196,9
169,2
77,3
31,4
16,0
9,7
18,6

AN 11o$¢™mIn OT .

Swiatowa
produkcja
okretowa“

ogotem w tym

1049/36,4
1130/41,4
1072/44,5
1110/52,2
1127/59,6
1169/61,9
1233/61,4
1313744 .4
1051/27,0
852/17,6

zbior-
nikow-
ce

142/20,4
138/20,7
125/20,9
190/28,8
244/40,4
311/45,4
259/40,5
142/19,6
83/9,4
68/5,5

e 1970 * 100.

Indeks
SN
VR
towych

stat-
kow®

76,3
100,0
108,3
219,6
308,8
335,5
315.,4
261,7
255,3
280,2
343,1

LED Nnpornu  eruepeq  Apesez




Zmiany cen sSwiatowych statkoéw

Typ statku 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969
30 OO0 DWT product
tanker 6,0 7,0
87 000 DWT tanker 8,0 8,2 8,5 8,8 9,0 9,4 10,0
MO 000 wT tanker - - - 3,2 14,7 16,6 19,0
90 000 wT tanker - - - - - - -
90 000 PWT ORO - - - 9,7 10,0 11,0 12,0
30 000 WT bulk 3,7 3,8 4,3 4,4 4,9 5,4 5,7
70 000 wT bulk - - - - - 8,7 10,2 *
120 000 WT bulk - - - - - 11,5 13,5
125 000 cbm LPG - - - - - - -
75 000 cbm LPC - - - - - - -
5 000 WT Roro
Vessel 4,9 -~
18 OO0 WT 0BO 3,1 3,5 3,6 3.6 3,8 4.3 4,6
Zro6d+o: Fearnley and Egers Co. Ltd., Annual Review
Uwzgledniajac powyzsze uwagi, zalecana Jest budowa symulacyj-

nego wodelu prognostycznego cen tonazu ptywajacego na rynku sSwia-

towym. zespot uporzadkowanych zmiennych objas-
spojng
ktérej postac¢ ostateczna Jest modelem zre-
Przy

Model ten stanowi
niajacych, stanowigcych pewng syntetyczng 1 wewnetrznie
konstrukcje logiczng,

dukowanym do wkasciwosci uzytkowych (baza informacyjna).

powyzszego modelu symulacyj-

lub u-

ekstrapolacji poszczegélnych réwnan
nego, zalecane Jest korzystanie (dla celdéw poréwnawczych
zupedniajacych) z wynikéw badan ekspertéw.

Rezultaty tak przeprowadzonych badan, na bazie materiatu em-
pirycznego za lata 1963-1979, zawiera tab, 3.

Przy budowie prognozy zmian cen Swiatowych na statki handlowe

indeks przecietnego wzros-

. Przy bu-

w latach osiemdziesigtych przyjeto, ze

tu cen w eksporcie Swiatowym bedzie wynosit 7% rocznie

world economic model fore-
Seoul 1980, s. 4

The WEFA/SRI
Economic Institute,

2 L. R. Klein,
cast, Korea International
(Seminar Series nr 31).



Tabela 2

w latach 1963-1979 (w Bin US $)

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979

10,0 11,2 11,4 17,5 20,0 18,0 15,0 15,0 16,0 23,0
17,0 17,3 15,0 25,0 28,0 22,0 16,0 16,0 20,0 30,0
31,0 33,5 31,0 47,0 42,0 38,0 34,0 32,0 38,0 45,0
- - 51,9 78,0 65,0 62,0 56,0 45,0 54,0 60,0
23,0 23,7 21,0 29,0 33,0 30,0 28,0 21,0 24,0 35,0
8,t 8,1 7,5 12,0 16,5 13,5 11,0 11,0 12,0 15,5
11,9 12,3 15,0 20,5 25,0 20,0 16,0 16,0 19,0 26,0
17,2 20,0 22,0 31,0 35,0 32,0 24,0 22,0 26,0 33,0
- - S5,0 10,5 12,5 125,0 105,0 115,0 115,0 125,0

- - 33,0 45,0 52,0 52,0 42,0 40,0 45,0 60,0

53 6,2 7,0 9,9 14,6 16,2 10,0 10,0 12,0 1/1.0
6.3 5,4 5,5 - - - - - - -

(1970-1979).

dowie powyzszej prognozy zatozono ponadto, ze do podowy lat osiem-
dziesigtych utrzymywa¢ sie bedzie w gospodarce sSwiatowej dekoniun-
ktura, a w latach nastepnych wystgpig trwate oznaki ozywienia go-
spodarczego. Poglad ten wynika z tego, 1z warunki startu w lata
osiemdziesigte nie sg zbyt zachecajace. Mimo powszechnego wyste-
powania niedostatecznej dynamiki popytu i mimo wzrastajacego bez-
robocia, inflacja najprawdopodobniej nadal bedzie przekracza¢ po-
ziom nadajacy sie do tolerowania, a w niektérych krajach role do-
datkowego hamulca wzrostu gospodarczego odgrywa¢ moze ujemne saldo
bilansu ptatniczego.

W konsekwencji, perspektywy wzrostu gospodarki sSwiatowej w la-
tach osiemdziesigtych w znacznej mierze beda uzaleznione od suk-
cesu, czy tez fiaska, obecnej polityki stabilizacji gospodarczej
1 "pozytywnego" przystosowania sie gospodarek poszczegdélnych kra-
Jjow do dziatania w nowych warunkach energetyczno-cenowych. Jesli
Uwzgledni¢ opdznienie w uzyskiwaniu efektéw dokonujacego sie wcze-
Sniej postepu technicznego, a takze nie wykorzystane mozliwosci
tkwigce w miedzynarodowym podziale pracy i poziomie wykorzysta-



Tabela 3

Prognoza zmian cen wybranych typéw statkoéw
na rynku swiatowym w latach 1980-1990 (w min US $)

Sredni roczny

Ceny nominalne wzrost = cen

Typ statku nﬁmiqgiggﬁh

1980 1985 1990 1979- 19RO

Zbiornikowiec produkt
30 000 DWT 14,9 21,0 32,8 7,0 8,0
Zbiornikowiec 87 000 DWT 16,0 27,0 44,5 11,0 10,0
Zbiornikowiec 210 000 DWT 36,9 54,5 84.5 8,4 9,0
0BO 96 000 DWT 22,9 28,0 35,5 3.8 6,0
Masowiec 30 000 DWT 12,0 16,0 21,0 5.4 6,5
Masowiec 70 000 DWT 20,0 26,0 38,0 5,3 8,0
Masowiec 120 000 DWT 24,0 35,0 50,0 7,3 9,0
Drobnicowiec 11/13 000 DWT* 10,4 13,6 20,0 5,3 8,0
Masowiec 25 000 DWT=* 14,5 17,8 23,0 4,1 6,5
Pojemnikowiec 25 000 DWT* 63,6 79,7 110,0 4,5 8,0

*Na podstawie ocen ekspertow.
Zrod+do: Opracowanie wkasne.

nia potencjatu produkcyjnego oraz w podniesieniu poziomu Inwas-
tycjt, to mozna stwierdzi¢, ze Istniejg duze mozliwosci wzrostu
produkcyjnosci i wydajnosci pracy. Obserwowana réwnoczesnie, w
wiekszosci panstw kapitalistycznych, skdonnos¢ gospodarstw domo-
wych do oszczedzania zwigzana Jest raczej z brakiem pewnosci w
zatrudnieniu, przewidywaniami inflacyjnymi i z brakiem pewnosci w
kwestii przysztego ksztaltowania sie dochodéw niz z powszechnym
nasyceniem popytu konsumpcyjnego3.

W Swietle powyzszego, zapotrzebowanie na produkcje okretowg
zacznie od 1980 r. powoli wzrasta¢. Wzrost ten bedzie poczatkowo
niewielki, wynikajacy gtéwnie z potrzeb restytucyjnych floty Swia-
towej. Przy sSwiatowej produkcji okretowej, mierzonej skompenso-
wanymi tonami pojemnosci brutto (CGRT), wynoszacej w szczytowym

-"S. Ostry, L "economic mondiale dans les annes®" 1970 et
1980, "Problems Economiques'™ 18 IV 1980, s. 28.



roku koniunktury (1974 r.) 20,54 min CGRT 1 11,52 min CGRT w
1979 r., wielkos¢ zapotrzebowania zeglugi na nowy tonaz szacowa-
na Jest na:

9.5 min CGRT w 1980 r.
15,3 " o™ 1985 r.
27,0 = o™ 1990 r.™

W opracowaniu przedstawiono mechanizm ksztattowania sie cen na
Swiatowym rynku statkéw handlowych, wyodrebniajac i omawiajac
najistotniejsze determinanty cenowe i zakres ich zmian oraz gkéwne
antycypacje.

W badaniach materiatu empirycznego Kkierowano sie pogladem, ze
w procesie prognozowania nalezy korzysta¢ =z syntetycznych 1 we-
wnetrznie spojnych konstrukcji logicznych,® sformutowanych przy
pomocy modeli matematycznych, o postaciach zredukowanych do moz-
liwosci ich tatwej percepcji i szybkiej weryfikacji.

Analiza 1 prognozowanie ruchu cen statkéw na rynku Swiatowym
to zawsze w mniejszym lub wiekszym stopniu abstrakcja, to sSwiado-
me wyodrebnianie poszczegélnych, najwazniejszych dla ksztattowa-
nia sie poziomu cen-cech, zwigzkéw i dynamiki zmian oraz réwno-
czesnie oderwanie od mnogosci szczegétowych zjawisk 1 sytuacji, ma-
jJacych chwilowy lub przypadkowy charakter.

Niezaleznie od zastrzezen zawartych w powyzszym stwierdzeniu,
trudno negowa¢ stusznos¢ pogladu, ze "ekonomisci badajacy ceny
znajduja sie obecnie w takiej sytuacji, jJak astronomowie opisujg-
cy system stoneczny przed zarejestrowaniem ruchu planet, tj. przed
Keplerem i Galileuszem™J.

L
Zob. Prospects for the world shipbuilding industry, N. P.
D r E W ry Co. Ltd. London 1979 (Special Survey, nr 20),

Jd. Fourastie, L*ewalution des prix a long termti,
Paryz 1969, s. 30.
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ANALYSIS OF MOVEMENT OF PRICES FOR MERCHANT SHIPS
IN WORLD MARKET

Analysis of movement of the world prices for merchant ships
Is an extremely difficult task. The crisis which affected adver-
sely the navigation and shipyards in capitalist countries in the
seventies led to checking the development of the world merchant
fleet and to a considerable decline in the world production of
ships. This situation is additionally complicating the already
complex mechanism of price formation for merchant ships in the
world market, which in the present period of poor demand does
not cover, as a rule, the costs of their construction. A spe-
cific nature of exploitation and trade in this untypical commo-
dity accounts for a big demand witnessed today for forecasts con-
cerning changes in prices-forecasts based on models which in a
synthetic way reflect the whole complexity of the movement of
factors and correlations creating a definite price situation in
this specific commodity market.



